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EL COMERCIO DE EL CALLAO CON ESPANA 
EN VISPERAS DE LA EMANCIPACION (1 797.1 808) 
Es conocido que el comercio fue en el 
siglo XVI l l  un área de trabajo funda- 
mental para el reformismo. El régimen 
de flotas, soporte tradicional de los in- 
tercambios con América, se dejaba sen- 
tir como algo desfasado antes de finali- 
zar el siglo XVIII ,  tropezando con el 
duro obstáculo de la Guerra de Sucesión 
nada mas comenzar la siguiente centu- 
ria; a cuyo amparo tuvo lugar una toma 
de coritacto intensa y directa de los ex- 
tranjeros con América. 
De ello dieron buena prueba los fran- 
ceses eri el Mar del Sur, -presencia con 
importarltes repercusiones económicas 
en el área peruana'. 
Tras la destrucción de Portobelo en 
1739, el sistema fue paulatinamente sus- 
tituido por el de 10s tzavíos sueltos (re- 
gistros), definitivamente imp:antado en 
1778 y conocido como Libre Comercio. 
Con él también caducaba el monopolio 
gaditano, aunque Cádiz experimentó 
una gran expansión comercial posterior- 
menie. A de las guerrasen que se 
vió involucrada España a partir de 1779, 
el comercio transoceánico creció, apro- 
vechando de forma especial los interva- 
los de paz. Se reflejó especialmente tras 
la paz de Versalles (1783), pues apenas 
promulgado el Reglamento de Libre Co- 
mercio, volvió a estallar una nueva gue- 
rra con los ingleses (1  779-1783). 
Existen datos sobradamente conoci- 
dos sobre lo acaecido en Lima a partir 
de 1784 '. Eri una representación de su 
Consulado eri 1787 <uya finalidad no  
era otra que la de solicitar la prohibición 
de las iriternaciones de mercancías del 
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virreinato del Plata en el Perú a través 
de Charcas-, se mencionaba que desde 
el 2 de septiembre de 1785 al 12 del mis- 
m o  mes eri 1786, habían entrado eri El  
Callao 17 buques con mercancías euro- 
peas cuyo valor se estimaba en 24 millo- 
nes de pesos. Sobre esta base, el Consu- 
lado pasaba a demostrar que la morleda 
no  podía afrontar semejarlte gasto, pues 
el comercio disporzía sólo de 2 millones 
de pesos y el valor del cacao, cascarilla y 
cobre - prirlcipales materias de exporti- 
ción- alcanzaría conjuntamente, como 
mucho,  la misma cifra. E n  total, urzos 
cuatro millones de pesos -'. E n  los cirzco 
años siguientes fueron importadas mer- 
carzcias europeas por unos 46 millones 
de pesos4. 
La abl4ndancia de estos productos 
agobió a los comerciantes limeños, pero 
también llegó a provocar idéntica situa- 
ción en el Alto Perú, Río de la Plata y 
Chile. Las quejas llovían de todos lados 
a la corona, lo que la determinó a reca- 
bar informes. Lima contestaba a la re- 
quisitoria, en 1790, que en su caso el 
perjuicio le provenía, una vez más, de 
las internachnes de Buenos Aires en el 
Alto Perú, que llegaban a alcanzar a 
Cuzco y Arequipa. ~ Incidía también en 
que la habilitación de Arica para el co- 
mercio con España había independiza- 
do  un  tanto a la intendencia arequipeña 
de los suministros de la capital. Por últi- 
m o  se apuritaba el escaso valor del cacao 
ec~lutoriano y la cascarilla en Europa, e 
insistía el Corzsulado en que, n o  siendo 
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la culpa del desastre correspondítr u1 
descontrol de volumen en los envíos pe- 
ninsulares, que daban lugar a 10 saturu- 
ción de mercado y provocaban la caída 
de precios '. 
A esta situación aludió José Baquíja- 
n o  y Carrillo en su "Disertación históri- 
ca y política sobre el comercio del 
Perú", publicada en Lima a través de las 
pcginas del Mercurio Peruano, a co- 
mienzos de la década de 1790. Baquíja- 
no  defendió los intereses de la burquesía 
mercarztil limeña al propugnar urza auto- 
regulación de los propios comerciantes 
utilizando para ello los datos del Consu- 
lado" -igual que lo haría el verrey Gil y 
Lemos- aunque parece que la informa- 
ción estaba viciada por el iriterés en fre- 
nar la importación. A esto se ha argu- 
merztado que lo  que n o  se decía era que 
la exportación había crecido paralela- 
mente, "de lo  que resultaba incluso un  
saldo pos i t i~o '"~ ,  a lo que se debe añadir 
que, efectivamente, Lima saldaba positi- 
vamente su importación, pero a costa 
del drenaje dela plata peruana. 
E n  el período del estudio que aquí 
abordamos (1 797-1808) '*, se pusierbri 
de manifiesto una' serie de alternativas 
comerciales para Lima que, junto con 
las dos guerras que se afrontaron, causu- 
ron distorsión en el ritmo de su comer- 
cio con España. Posiblemerzte 1.7 guerra 
contra Francia de 1793-1 79-5 ;influyó 
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34 poco o nada en los habituales intercam- 
bios con la metrópoli, pero a partir de 
1797 toda una serie de factores fueron 
cotifluyendo en el mercado limeño, de- 
veladores de la presión comercial a que 
fue sometido el viejo virreinato. 
Dos serán, en términos getierales, los 
factores en torno a los que girarán este 
análisis del tráfico entre El Callao y Es- 
paña, suficientemente ilustrativos sobre 
los caracteres del mismo: los barcos y 
las mercancías. Así. la caracterización 
del período que ambos reflejan, delimi- 
tar~ tres etapas pletiamente distinguidas: 
crisis (1797-1801), recuperación (1802- 
1804) y nueva depresión (1805-1808). 
Los barcos y los terminales del tráfico. 
La navegación y las rutas. 
Según se desprende del número total 
de buques (Cuadro y gráfico nyl) ,  las 
tres etapas señaladas se distinguen per- 
fectamente. 
La ruptura con Itiglaterra se había 
producido el 5 de octubre de 1796, noti- 
cia que se había recibido en Lima con el 
retraso lógico y anunciada por bando de 
20 de enero de 1 7978. Además del factor 
bélico -con el peligro que suponía la na- 
vegación trasatlántica-, Cádiz fue some- 
tido a un  duro bloqueo por la flota in- 
glesa desde el 11 de abril de ese mismo 
añoY. A ello habría que añadir que el 
trrjfico de los países neutrales, medida 
adoptada con carácter provisional y es- 
porádico para sosterier el comercio, 
pronto se iba a convertir en una fuente 
de abusos, puesto que al principio los 
permisos ci los extrarljeros sólo recono- 
cían la utilización de los buques, n o  el 
comercio directo. 
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Toda esta circutlstancia.~ pesaban rn rl 
ánimo de los comerciantes gaditanos, 
que n o  se decidieron a asutnir demasia- 
dos riesgos en sus expedicione.c. Así  
que,  confiando y ansiando Iri pronta res- 
tauración de la paz, se limitaron a espe- 
rar y a interponer todas las trabas posi- 
bles al comercio rieutral. Paralelamente, 
los de Lima se quejaron por este comer- 
cio extranjero, pues el corte de suminis- 
tros de la Península les daba la oportu- 
nidad de hacer especulaciones con los 
esperados barcos de España. Todo ello 
movería al Cotisulado de Lima a solici- 
tar del virrey la prohibición de extraer 
caudales con destino a España. 
Así ,  duratite los cinco unos de 1797 a 
1801 el tráfico estuvo totalmente decai- 
do. Sólo se movilizaroti 14 embarcacio- 
nes, de las que 5 corrc7spondieron a las 
entradas y 9 a lus salidas. El Callao re- 
flejaría perfectamerite la crisis comercial 
que padecía Cádiz, principal abastece- 
dor de Lima v acostumbrado a desua- 
char en épocas de paz más de 6 barcos 
con este destino en lo que podría consi- 
derarse un  ciclo atilral. 
N o  obstante. desu~rt;s de 1800 Cádiz 
realizó un enorme esfuerzo por n o  dejar 
desabastecida Lima por más tiempo, 
pues al amparo del tráfico de neutrales 
las costas peruanas estaban siendo visi- 
tadas por numerosos buques c7xtranjeros 
cuyas mercancías satisfacían la deman- 
(la, bien como contrabando o a raíz de 
los cornisos. Fruto de estos desvelos fue 
la expedición de siete registros, una es- 
pecie de mini-flota (Príncipe Fernando, 
Divina Providencia, Sirena, Madre de 
Dios, Unión, Europa y Barcelonés'"), 
qire debieron ser captlrraclos o hundidos 
por los ingleses, ya que el único barco 
que arribó fue el Europa y hay noticia 
de que el Barcelonés regresó a Cádiz 
desde A lgrcirrrs". 
Todos ellos errrtl es pero do.^ ansiosa- 
tnrnte eti 1800 por rrtr wctor dcl cotner- 
cio limeño; incllrso rrtitrs dr su prervi.strr 
l l e~uda  estrrbrlt~ sirtldo .sorrlctido.s rr las 
especulaciot~e.s, parrr oponerse ti  Iti venta 
de Ius merc,cincíus confiscada~ ti  un bar- 
co dc Estridos Unidos (Clothier), c ~ y o  
valor, se asegrrrtiba. superaba por sí 
solo al de la sirmti de todos los registros 
que se esperal>un de Cádiz. 
Finrilmetrte llegó la paz (Amiens, 
rnurzo de 1802). El C'ulluo no  tardó en 
entrar en unu grun uctividaci yrr que Cá- 
diz se aprestó u fletur blrques rápida- 
tnente, conlo lo demlr~.stru la arribada 
de 22 embarcaciones tnie.stras esta breve 
tregua duró. Asimismo, lus scilidas as- 
cendieron a -34. El año de mayor densi- 
dad del tráfico fue 1804 (47,8%), efecto 
lógico de la tranquilidrid que había ge- 
nerado la paz, puesto que los barcos ne- 
cesitaban bastante tirtnpo para cargar y 
cerrar registros, a lo que se une el fui!or 
de la lar& trave.sía. Por ello, buenu par- 
te de los q~re  ntraron en 1803 y 1804 ha- 
bían ab&donudo Crírliz ya en fechas 
tempranas (desde 1802), continuando 
éste en su pupel de principal puerto de 
negociación con Lima al r~o1vc.r a reaslr- 
mirlo en cuunto la bahía quedó libre rlc 
la amenuza inglesa. Envió 19 brirc,o.s en 
estos tres anos, en tanto que de Sutittin- 
der llegó sólo 1, Línicu vez cn los d0c.c~ 
anos en que se produjo este giro". Pasa- 
jes, en continuidad con la cJtapu anterior 
envió a su vez otro registro", al igual 
que de Ferro1 arribó una de 1a.s fragatas 
de guerra. 
u 
La importancia de los buques proce- 
dentes del litoral norte peninsulur radica 
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en que su llegada se produjo justamente 
cuando de la gran proveedora, Cádiz, 
n o  había llegado barco alguno (1802). 
Conviene resaltar aquí que el puerto an- 
duluz n o  giró hacia El Callao después de 
la intentona de 1800 y que sus barcos n o  
volvieron a aparecer en aguas limeñas 
hasta 1803, lo que implica una gran rup- 
tura del trafico hasta el alza coniercial 
generado por la paz de Amiens. Ello da 
idea del estado en que quedó el comer- 
cio legal de productos europeos en 
Lima, girados de España, desde el año 
de la transición secular. 
El Callao se hallaba adscrito a Cadiz 
casi totalmetite, incluso para los trans- 
portes. Los navieros gaditanos se confi- 
guraron como los principales sustenta- 
dores del trúfico, con un 56,52%, cuan- 
titativamente seguidos por los buques de 
la corona -algunos de ellos introducto- 
res de ~otztrabando'~-, que tenían enco- 
mendada la tarea del transporte de cau- 
dales sencialmente. La participación de 
navieros limeños, aunque representati- 
va, fue escasa. (Anexo 1) 
Reinó nuevamente la intranquilidad 
en los mares desde 1803, con motivo de 
la ruptura entre Francia e Inglaterra. Y a  
en esa fecha la fragata Joven María, que 
salió del puerto limeño destinada a Cá- 
diz, puso proa al Cantabrico tras parla- 
mentar con un  buque itiglés que le dio la 
nueva". Las presiones de Francia para 
conseguir la adhesión española y partici- 
pación directa en el conflicto pudieron 
ser sobrellevadas durante algún tiempo, 
pero fue la propia Inglaterra la que por- 
vocará la entrada de España en la gue- 
rra al atacar un  flotilla de cuatro buques 
entre los que figuraban dos fragatas de 
guerra procedentes de El Callao (Merce- 
des y Clara), de donde habían zarpado 
en abril de 1804. Las otras dos naves, 
Medea y Tarma, llevaban a bordo la 
carga de otros dos barcos de Lima (pro- 
bablemente las fragatas Asunción y Lu- 
cía), a las que sustituyeron en Montevi- 
deo en agosto de 1804. El combate con 
los ingleses tuvo lugar el 5 de octubre si- 
guiente: voló en pedazos la Mercedes y 
auedaron "detenidas" v conducidas a 
Londres las restantes. Sus caudales fue- 
ron ingresados en el Banco de Londres 
"interinamente"i6. 
A nivel peruano fueron también signi- 
ficativas las provocaciones inglesas des- 
de finales de septiembre de 1804, como 
sucedió en Coquimbo, Huasco y Copia- 
pó, donde una fragata inglesa provocó 
incidentes. En  el mes de noviembre dos 
barcos ingleses abrieron fuego contra las 
lanchas de la comandancia de Talcahua- 
no ,  y en Pisco otros dos desembarcaron 
tropa para llevarse víveres a la fuerza". 
A finales de 1804 España respondió 
con la nueva declaración de guerra a la 
nación británica y entre 1805 y 1808, la 
crisis comercial se repitió. En pleno con- 
tinente europeo tuvieron lugar las opera- 
ciones bé1ica.s de Napoleón contra Aus- 
tria, Prusia y Rusia, y en 1806 fue decla- 
rado el bloqueo continental a Inglaterra. 
España. al lado francés, tuvo s u  partic;- 
pación en el escenario marítimo: en Tra- 
falgar (1805), Nelson liquidó la poten- 
cialidad naval española en que tantos es- 
fuerzos se había volcado a lo largo del 
siglo XVIII .  Finalmente, la política per- 
sonalista de Godoy  abriría las puertas 
de España en 1807 a los ejércitos france- 
ses teoricamente dirigidos a la conquista 
de Portugal. 
En  estas circunstancias, y al otro lado 
del Atlántico, Estados Unidos recurrió a 
una drástica medida, la Embargo Act de 
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1807",  a consec~lencia del bloqueo y 35 
contrabloqueo mutuo de ingleses y fran- 
ceses que tanto estaban hiriendo el fruc- 
tífero comercio ne~ltrrrl al que la joven 
nación se venía dedicando con crecretrte 
intensidad. 
El embargo también titvo conse- 
cuencias en Perú. Los  barcos estadouni- 
denses, que habían comenzado a hacer- 
se m u y  frecuentes entre 1805 y 1806 cotz 
intenciones de comercio, desaparecieron 
en 1807. A partir de entonces fueron los 
buques europeos, principalrnentf los de 
Hamburgo, los que se apoderaron del 
comercio neutral en Perú, mientras Es- 
tados Unidos centraba su atención en el 
Caribe, ya que también eti el virreinato 
del Platci se observó una grrrn repercn- 
sión de la Lay de EmbargorY.  
Así ,  en la etapa 1805-1808 las circutis- 
tancias en que se desenvolvió el comer- 
cio intercontinetal tuvieron su efecto en 
las relaciones linieñas coti España. El 
número de barcos movilizados descen- 
dió enormemente: de 46 entre 1802- 
1804, se pasó a 16 en esta ocasión. Las 
salidas superaron a las entradas. y ello 
fue fruto n o  tanto de que Linia se hubie- 
ra lanzado a la organización de expedi- 
cines como del retorno que efectuaron 
algunos barcos neutrales, teóricamente a 
España, que se entremezclaron en esta 
red del trúfico. 
Por tanto, hay una notable diferenc~a 
respecto a la depresión de 179 7-1801, en 
que la fluctuaciótl de ritmo del trúfico 
fue más acusarla. Etztonces el mínimo 
anuril habia llegado a ser de un ~ o l o  bar- 
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CUADRO N" Z 
TRA FZCO DE BUQUES EN EL CAL LA O 1797-1808 
Mo iumierr tu portuario ctisrrburiún anua/por ter/nti~a/es. 
A lios Cácíz Pusajes San fander G4yÚiz Ferro/ T(~tcl/ 
E= Entradas en E/ Ca//ao. 
S= Salidas de " " . 
co (I798), y ahora ese mínimo fue de 
tres (1806). Pese a ello, esta diferencia 
no resultaría tan estimable si se conside- 
ra que las embarcaciones extranjeras 
eran numerosas y su presencia restaba 
valor al comercio hispano en barcos his- 
panos. El resultado fue que el negocio 
de mercancías europeas no quedó, ni 
mucho menos, apagado en Lima, ade- 
más de que en algún momento llegó a 
estar plenamente en manos extranjeras. 
A lo largo de la totalidad del período, 
el transporte más frecuente fue la fragata 
(84%), y en un segundo plano quedaron 
navíos, bergantines y corbetas. Hacien- 
do distinción entre los barcos implicados 
en el comercio de Cadiz y los que se en- 
cargaron de relacionar a Lima con San- 
tander, Pasajes, Gijón y Ferrol, en, el 
caso de Cádiz las fragatas mantuvieron 
una proporcionalidad semejante al por- 
centaje antes señalado (86,44%), en tan- 
to que a los puertos de norte les corres- 
pondió una menor participación. La re- 
lación global entre el número de barcos 
y el valor de carga transportado tiene 
mucho que ver en ello, presentando la 
siguiente proporcionalidad: 
% sobre el % sobre 
nP total el total 
de barcos de valores 
Cádiz . . . 85,53 98,72 
Pasaies 
Santander 
Gijón 14,47 1,28 
Ferrol 
100 % 100 % 
De aquí se deduce que, dado el escaso 
porcentaje de los valores de los puertos 
cantábricos, su número de barcos fue 
mayor que el del propio nivel del nego- 
ciado. Y ello está en directa relación con 
el tonelaje de los navíos: los de Cádiz tu- 
vieron su promedio en 373,7 toneladas, 
en tanto los otros rondaban alrededor de 
las 200,6. Cualitativamente, pues, la 
poca carga de estos últimos, determina- 
ría que su valor fuera mas reducido que 
el de Cádiz, además de que en el caso de 
Pasajes el mayor volumen lo ocupaba el 
hierro, acero y derivados (Anexo II). 
Globalmente, de la población de 
datos con que contamos se puede esta- 
blecer, en cuanto al tonelaje de los bu- 
ques. el siguiente balance: 
% sobre 
el total 
de barcos 
- Barcos de 600 o más toneladas 5,26 
" 500 toneladas . . 7,89 
" 400-500 toneladas 26,32 
" 300-400 " 21,05 
" 200-300 " 26,32 
" 100-200 " 13,16 
La tendencia a la utilización de barcos 
de gran capacidad es clara. Realmente, 
la travesía Españu-El Callao era una de 
las más largas de las realizadas con 
América (unos cuatro meses), factor en 
el que se hallaban hermanados los puer- 
tos de Guayaquil, Arica y Valparaíso. 
Unido ello al resto al Cabo de Hornos 
-aunque ya era mucho menor en esta 
época- necesariamente implicaba la uti- 
lización de barcos técnicamente bien 
preparados para los grandes espacios 
oceánicos, que a la vez pudieran trans- 
portar grandes volúmenes de mercan- 
cías. Una razón por la que los fletes y 
seguros marítimos eran altos. 
Pocos buques construidos en Guaya- 
quil hicieron la travesía a España. Gua- 
yaquil era el astillero del Pacífico, pero 
su importancia habría que matizarla. Al 
parecer, sus barcos, además de tener 
una línea pésima, carecían de suficientes 
elementos técnicos, todo con el fin del 
ahorro y la dotación de una mayor ca- 
pacidad de carga: " ... causaba horror 
ver la entrada o salida de uno de estos 
navíos cargados, porque parecían ente- . 
ramente sumergidos . . . la bodega, el en- 
trepuente y las cámaras de la santabár- 
bara, y la baja de estos navíos se abarro- 
taba de carga ... No desperdiciaban el 
rincón más pequeño, y por esta razón 
cada viaje arrojaba una considerable ga- 
nancia a los dueños de las embarcacio- 
n e ~ ' ' ~ ~ .  
Sin embargo, parece que la técnica 
naval mejoraba a finales de siglo, pues 
un barco limeño, la Fuente Hermosa, en 
virtud de "su preciosa construcción, y 
admirables propiedades.. . a ninguno 
otro, de quantos se han construido en 
Europa tubo que embidiarlas; pues en el 
viaje que hizo a Cádiz, y en aquellos Ar- 
senales tubieron bastante que admitir y 
que embidiar; porque tenía todas las 
propiedades, y qualidades que podía de- 
searlen2'. No obstante este testimonio, 
hacia 1805 fue botada la fragata Hermo- 
sa María, barco de gran tonelaje que su 
hundió en el momento de ser botado 
ante los atónitos ojos de los espectado- 
res, probablemente debido a la rudeza y 
a "la falta de utensilios" o de buque al- 
guno que le auxiliara". 
El calendario del trafico (gráfico n") 
demuestra que ya estaban lejos los tiem- 
pos en que la autoridad eclesiástica ex- 
comulgaba a los individuos que osaban 
atravesar el Cabo de Hornos en invier- 
no, intromisión en asunto civiles que 
sorprendió y molestó enormemente a 
Jorge Juan y Antonio de UlloaZ3, pues 
muchos se saltaban la prohibición olím- 
picamente. Afirmaban los navegantes 
que el peligro del invierno en el Cabo no 
se debía tanto a los temporales como al 
desorden y exceso de carga ya mencio- 
20. Lohman Villena. C. :  Historia Marítima del Perú. 
Vol. IV: Siglos XVII y XVIII. Lima, 1974, p. 291. 
21. A. C.  1 . Lima 1549. Representación de José MI Ver- 
dugo, s.f. (1806). 
22. Ibid. 
23. luan, l. y Ulloa, A.:  Noticias secretas de América. 
Madrid. 1918. p. 146. 
GRAFICO N" 2 
TRAFICO D E  BUQUES EN EL CALLAO 
Divrihi~cion menri~ol del rráftco con E~pnñn 
1797-1 80.8 
--- Salidas 
Tornl 
nado. 
Tardaría la corona en reconocer el he- 
cho de que la navegación era ya bastante 
segura: la Real Orden de 28 Noviembre 
de 1803, "en razón a las ventajas que 
pueden seguirse al Comercio Nacional, 
a los mayores conocimientos y medios 
para navegar actualmente en esos ma- 
res", concedía la libre salida de El Ca- 
llao para España "en todo tiempo del 
año sin restricción alguna, pero devien- 
do.. . consultar previamente al Coman- 
dante de Marina". Esta normativa dero- 
gaba las Reales Ordenes de 26 de No- 
viembre y 31 de Agosto de 1787, por las 
que se habían prohibido los retornos a 
España que n o  saliesen durante los me- 
ses de enero, febrero y marzo, la época 
estival. "Los  temores de los peligros del 
Cabo de Hornos -se afirmaba- influye- 
ron en estas determinaciones, pero los 
muchos viajes que se han hecho después 
por todas las Naciones de Europa, y por 
nuestra Marina, han disminuido los te- 
mores, y en el día nadie teme navegar 
por el Cabo"24. 
Según el calendario, se comprueba 
que los buques entraban y salían del 
puerto limeño en toda época del año, 
24. Prse a iodo se <.ori~rder<ihu lo le) rrilusta, por cu(r,iro 
podía dur Iiqar a r e r i ~ ~ i / I ~ a  o riirhru.~ inrerprelaciones a nivel 
local, ya qite era "ririu <~inn<idicr(iri. ) uno irava que se póne 
al conirr<.io por q i i t2v sr piirde riarrgar, o que fin la usesoría 
dc el Comuri(1r~rirc~. , Q u é  coniercr<rriie podrd formar una hrre- 
riíi especrrl~rcruri. si al Coniarida~irc~ se Ir 'rntola dilatar .sir i ~ r -  
forrrie. o decir qire rio pilede riuvegur7" A G. l . ,  Limu 1549 
Orct(rmeri srihre R O dada en Sarr Lorerizo. 28 de noviem- 
bre de 180.7. al Virrey del Perú. 
pero se daba una mayor irregularidad en 
los meses de invierno, a partir del &es 
de junio, cuando ya n o  se esperaba la 
llegada de más buques en el resto del 
año, salvo que alguno lo hiciera esporá- 
dicamenteZ5. 
Por último, debe hacerse referencia a 
otro factor cualitativo del tráfico: 1as.r~- 
tus y las escalas. en lo que repecta al tra- 
yecto el Callao-España y según se des- 
prende del cuadro n? 2, Guayaquil tiene 
una frecuente conexión con El Callao. 
E n  1797-1801 casi todos los buques que 
salieron de 
C U A D R O  N? 2 
TRAFICO DE BUQUES EN E L  CALLAO 
1797-1808 
Salidas a España y conexión con Guayaquil 
1802 1805 
Destino 1797-1801 1805 1808 
Total de barcos: 7 . . . . 24 . . 7 
Cádiz Escala en Guayaquil: 5 2 . . 2 
Total de barcos: 2 . . . - . . 2 
Escala en Guayaquil: 2 - . . 1 
El Callao se dirigieron allí y luego toma- 
ron rumbo a España. De los dos barcos 
que n o  lo hicieron, uno  era neutral y el 
otro volvía a Cádiz con escala en Mani- 
la, es decir, por el Cabo de Buena Espe- 
25. A G l . ,  Limo 1539. Vow sobre r~griri<~ri de ciieriros 
v eiurción de los derechos (le,/ (>risiilado, s.f 11804) 
ranzaZh, aunque también se había dero- 
gado (1 796) la prohibición de practicar 
retornos a España desde Oriente a través 
del Cabo de Hornosz7. En  la etapa si- 
guiente, 1802-1804, la conexión con 
- 
Guayaquil quedó prácticamente anula- 
da, para volver a ser algo significativa 
entre 1805 y 1808. 
Ello puede ser explicado a través de 
algunas consideraciones. En  primer lu- 
gar, la travesía de Guayaquil hacia El 
Callao era muy  penosa por los vientos 
contrarios. Los buques debían remon- 
tarse mar adentro, pasar de largo las la- 
titudes peruanas hasta alcanzar las chile- 
nas, y desde allí recoger los vientcs del 
sur que les empujaran hasta entrar en El 
Callaoz! Por ello debía resultar mucho 
más cómodo acogerse a la navegación 
de altura ya directamente desde Guaya- 
quil, en derechura al Cabo de Hornos. 
Sin embargo, esta sola razón n o  expli- 
ca satisfactoriamente las causas de esa 
alternancia, ya que entre 1802 y 1804 se 
produjo un gran movimiento de barcos 
en El Callao y sólo dos de ellos fueron a 
Guayaquil. Deben considerarse, pues, 
otros elementos: el comercio interregio- 
nal y el cacao quiteño. Así, si en 1797- 
1801 las bodegas de los buques despa- 
chados en El Callao a E s ~ a ñ a  iban va- 
cías de cacao y marcharon a Guayaquil 
26 A. G. 1 . Lima 1535. Registro del n o r i ~ ~  Rey Carlos. 
puru Cavile ,Y Cudrr 1.ima. 6 de rnuyo de 1797 
27. Vi l la loho~.  S . .  op cil. p .  111 
28. Hiimboldr, A .  de. Ensayo político whre el Reino de 
Nueva España iUPxrco. 1978. p .  487. 
a cargarlo, en 1802-1804 salieron del 
puerto limeño con sus registros comple- 
tos, bien porque el cacao había sido lle- 
vado a éste en los barcos del tráfico re- 
gional o porque estos buques con desti- 
no a la Península habían ido a burcarlo 
directamente, una vez descargadas sus 
bodegas de las mercancías que habían 
introducido. 
Es probable que en ello influyera el 
que Guayaquil pasara a jurisdicción de 
Lima en 1803, y quizá fuera indiferente 
ralizar la travesía a España con el cacao 
a bordo partiendo de El Callao, o ir por 
Cl a las aguas quiteñas. También es posi- 
ble que estuviera en relación con el fac- 
tor cosecha/mercado, las luchas entre 
comerciantes de Lima y Guayaquil, o 
simplemente una cuestión de ahorro de 
tiempo y de fletes. 
En efecto, el cacao es un  producto 
que, una vez recolectado, pierde calidad 
y peso. La carga de cacao -medida de 
peso utilizada tanto en Lima como en 
Guayaquil- solía tener en el puerto 
ecuatoriano 81 libras, y cuando era de- 
sembarcado en El Callao generalmente 
había descendido a unas 7gZ9. Quizá por 
ello los mercaderes de Lima no  realiza- 
ron compras de cacao para exportar a 
España durante la primera guerra con 
los británicos. Debieron paralizar sus 
negocios de adquisión de un producto 
que, además de n o  poder ser remitido 
como parte de pago de las importaciones 
-que, a su vez, habían descendido e im- 
plicaban de por sí la disminución de 
compras de cacao-, les significaba pér- 
didas si lo habían de almacenar, y, por 
supuesto, en los negocios, puesto que no 
podían permitirse el lujo de efectuar de- 
29 En la doci~menrocibn heninspodido apreciar que e.rrts 
peso quedaba a vece, más reducido (76 lrbras o menos), en 
ranro en orr(i.7 orasrones rodovia no brrbia mermado a lo ha- 
hirual (79-80 libras). Por ello debe acepiarre como vólida lo 
cqra de 78 libras como rriedida de Lima,  qire es la que serial<i 
también Baquijano (Baqirijano y Carrillo. J . :  Disertación.. . 
: vti Arcila Farias. E.: El pensamiento económico hispanoa- 
meriacano en Baquíjano y Carrillo (arocas. 1976, p .  146). 
sembolsos en compras que iban a que- 
dar en stock. Si a todo ello se une el he- 
cho de que, por el descenso de la de- 
manda, los precios de Guayaquil debían 
ser más bajos que los de Lima, que allá 
las cosechas se acumulaban y provoca- 
ban idéntico resultado, y que, por últi- 
mo ,  era preferible recoger el fruto lo 
más fresco posible porque la navegación 
a España era larga, queda bastante ex- 
plicado el fenómeno de la conexión El 
Callao-Guayaquil-España. 
Pero ambos ~ u e r t o s  n o  estuvieron 
sólo conectados en las exportaciones. 
También hubieron de compartir consig- 
naciones de mercancías de España en 
los mismos buques, algunas veces en re- 
gistros separados. El puerto quiteño, en 
este sentido, no  fue el único ya que algu- 
nos barcos habían descargado mercan- 
cías antes de El Callao (Puertos Inter- 
medios, Valparaíso) o prosiguieron via- 
je después. Esto se dió principalmente 
en la etapa 1802-1805 (véase Anexo III), 
aunque los navíos directos superaron en 
números a los de registro compartido. 
Debe hacerse notar, n o  obstante, un  he- 
cho: en los casos de registro múltiple el 
valor de la consignación limeña fue infe- 
rior a la de los otros destinos, con la ex- 
cepción de San Blas'". Así, El Callao 
aparece también como escala previa 
para la ruta España-Filipinas, y hasta de 
la propia California. Lima era un  gran 
mercado para Manila, y la Real Compa- 
ñía de Filipinas comenzó a presionar 
con continuidad a partir de entonces, in- 
troduciendo grandes volúmenes de mer- 
cancías asiáticas -sin olvidar tampoco 
30. L a  etapa 1802-18114 fue el único niomenro en qrre 
apurerió esre lejano puerro de Culiforniu conecrado con EA- 
purio dir~cromenre por viu niaririma. .Su habilitación .re Iiabia 
producido recien/em<wre /R.  O. de 2 de Mayo de 1796) y las 
n~ercancias que le fireron remiridas ascendieron solamenre a 
203.560 reales de vellón al Rrgl~imenlo (249 289 a precios co- 
rrienres de Cádiz),  corisisriendo la carga en aguardienre, ro- 
sol; y aceire. Por ello la consignación limeria fue rn<i"or. A 
G. l . .  lndiferenre General 2200. .Vota dr carga de la fragata 
Fuente Hermosa, para Lima y San Blas. Cádtz, 20 de sep- 
rrenihr~ de 1803. 
las de España- y extrayendo un grueso 39 
metálico. 
Un balance global clarifica este tipo 
de relaciones, tanto en viajes de ida 
como de retorno: 
% sobre 
el total 
de escalas 
- Guayaquil . . . . . . . 42,42 
- Valparaíso/Arica/lntermedios' 33,33 
- Manila . ... . . . . . . . 9,09 
- Montevideo 9,09 
- San Blas 3,03 
- Paita . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.03 
* Arica, 110, Iquique. 
Existía, por tanto, una clara superio- 
ridad de dos áreas esenciales: Guayaquil 
y Valparaíso-Arica-Intemedios. El pri- 
mero, conectado con El Callao esencial- 
mente para la exportación; los segun- 
dos, para la importanción. El tan añora- 
do monopolio limeño había caducado 
definitivamente: los mercaderes compar- 
tían sus registros, m u y  a su pesar, con 
otros puertos del Pac$ico. 
Los valores del comercio 
Un problema a la hora de establecer 
la correlación entre los valores de las im- 
portaciones y exportaciones proviene de 
que en el caso de los primeros hemos 
podido considerarlos tanto en reales de 
vellón como en pesos de Lima, pues los 
Libros Mayores de Cuentas del Consu- 
lado desglosan las importaciones de gé- 
neros de Europa por consignatario (-S), 
seguido del nombre del buque, el valor 
de la mercancía en reales de vellón y en 
pesos y, finalmente, la extracción de de- 
rechos a abonar al Consulado. 
Para las exportaciones la valoración 
40 resultó más complicada. Solamente los 
caudales pagaban impuestos al Consula- 
d o  a su extracción, y esto es lo que reco- 
gen los mismos Libros, n o  así los frutos 
del país, que salían libres de derechos 
consulares. Para observar el significado 
de estas exportaciones se acudió a los re- 
gistros de los buques: en el caso de los 
caudales, para evaluar la plata embarca- 
da n o  registrada por el Consulado, y so- 
bre todo, el grueso de los metales precio- 
sos pertenecientes a la corona. En  el 
casode  los frutos, para calcular su valor 
al Reglamento", operación también 
efectuada con los caudales. De este 
modo  ~ o d í a  ob t e~er se  u n  nivel de com- 
paración con las importaciones a efecto 
de esbozar una balanza comercial". 
Dentro de las evoluciones cíclicas de- 
finidas por Kondratieff"", el período 
1797-1808 queda incluido en la fase de 
alza de 1790 a 1810-17, correspondiente 
31. Las Cuentas del Consulado de Lima (Libros Mayo- 
res y Manuales en A. G .  l . ,  L ima 1541-A. B, C;  1542-A y C; 
1544-A). Las correspondienies a 1808, exrraidas del Libro 
Manual de Cuentas del derecho de Sitbvención ( A .  G. l . ,  
Consirlados 757). Los registros, en A.  G.  l . ,  Lima 1535, 
1536-A y B; Indiferenre General, 2197 a 2203. 2243 a 2250; 
Consulados, 776; Arribadas, 85 y 358-A y B. 
32. Debe tenerse en cuenia una esfimación importante: el 
Reglamente había esiablecido un incremento del 20% sobre 
el valor fijado en Esparia a las mercancías exportadas a los 
puerros del Pacífico, y ello significa que los valores en Perú 
de esos efectos serían mayores que los eferrivos. 
La  balanza comercial era el insrrumento de la época 
para averiguar el estado de rrqirrza, pues tenia el inrerés de 
qire era una verdadera "balanza de pagos" (Vid. Sh~rmperer, 
J .  A , :  Historia del análisis económico. Barcelona. 1982, pp. 
3%' y SS.). El ejemplo concreto es precisamenie el de la Di- 
sertación.. . de Baqirijano, que explica la economia peruana 
basándose en ella. 
Esrimamos necesario hacer un balance del comercio por 
resulrar un sínroma clarificador, pero paro explicar la reali- 
dad económica peruana de la época harían falra orros esru- 
dios de las diferentes parcelas económicas (tramas merconri- 
les terres1re.v y maririmas, sus conextones e iniegración del 
mercado peruano en el conrinental o regional, niveles y mo- 
dos de producción, salarios, precios, disrribución de la ri- 
queza, etc.). Aunque muy genéricamenre. algo se ha realiza- 
do en esn sentido en el volumen V de Historia del Perú, a 
cargo de J. Tord Nicolini y C. Lazo García: Economía y so- 
ciedad en el Perú colonial (Movimiento social). Lima, 1981. 
33. Kondrarieff, N.  D .  orros: Los ciclos económicos 
largos, Luna explicación de la crisis?. Madrid, 1979. 
al ciclo largo de 1797-1848. Los  inter- 
cambios de El Callao con España en 
1797-1808 presentan, globalmente, tres 
fluctuaciones cortas, en las que el nego- 
ciado del puerto limeño sería, como mí -  
nimo,  el siguiente: 
- 1797-1801 . . 33.479.442 rs. 3 mrs. 
de vellón. 
- 1802-1804 . . 671.875.844 '12 reales 
de vel!ón. 
- 1805-1808 . . 81.168.181 rs .3mrs .  
de vellón. 
La  primera y tercera etapas están en 
consonacia con las guerras sostenidas 
con Gran Bretaña, por lo que el princi- 
pio de que en las épocas de alta tensión 
de crecimiento de la vida económica se 
producen la mayoría de las guerras y 
 convulsione^^^ resulta válido en este 
caso. La  paz de Amiens abrió en 1802 
u n  corto paréntesis en el que el comercio 
de Lima-España se incrementó sobre 
1797-1801 en un 1.906%, porcentaje que 
da idea del significado de la coyuntura. 
E n  cuanto a las importaciones, hubo 
superioridad de los géneros nacionales 
sobre, los extranjeros a lo largo de los 
doce años, -siempre considerando que 
entre los géneros "nacionales" había 
productos extranjeros reexportados por 
España, donde sólo eran semielabora- 
dos (Apéndice N). En 1802-1804 El 
Callao r o m p e  con el modelo general- 
mente aceptado de que en períodos de 
paz las exportaciones espanolas de pro- 
ductos extranjeros -principalmente las 
de Cádiz- superaban a las "del Reino", 
y viceversa en tiempos bélicos-75. Pero 
tampoco era la excepción, puesto que la 
composición de las importaciones de 
veracruz en este trienio presenta el mis- 
m o  balance, más favorable a los efecto 
34. lbid. p. 57. 
35. Gorcín-Raquijano González. A .  op. cir pp 127 y SS. 
nacionale~'~.  
Entre estos productos, dos renglones 
predominaban: hierro y derivados, y el 
textil. Los barcos de Pasajes transporta- 
ban esencialmente u n  grueso volumen 
de hierro elaborado (clavazón, combos 
y Iampas) y acero, en tanto el que despa- 
chó Cádiz iba en bruto o con una míni- 
m a  elaboración industrial. Lógicamente, 
Pasajes exportaba la producción propia 
del área, y daba salida especialmente a 
la bilbaína, enormemente superior a la 
guipuzcoana3'. 
El Cádiz de entonces contaba con dos 
fábricas, una de hules de seda y otra de 
espejos3'. Los  textiles que movilizaban a 
América eran necesariamente catalanes 
o extranjeros en su mayoría, o bien pro- 
cedía de las sederías del interior o levan- 
te. Pero el puerto limeño dió la prima- 
cía, en las adquisiciones nacionales, a la 
sedería (cintería y Iistonería ocuparon 
un  gran volumen, así como un enorme 
surtido de manufacturas variadas). El 
algodón había sido objeto de estímulo 
por parte de la corona desde 1766, en 
que por una real cédula se eximió de de- 
rechos la importación del algodón ame- 
ricano para los fabricantes de indianas, 
con el fin de fomentar la industrializa- 
ción". Sin embargo las indianas ocupa- 
36. Ortiz de lo Tabla Ducosse, J.: Comercio exterior de 
Veracruz (1778-1821). Crisis de dependencia. Sevilla, 1978, 
p. 245. 
No sucede así en los restanres puerros del Pacifico, don- 
de aquel planteamiento se rirmple ya que, efectivamenie. en 
la exporiación gadirana las mercancías extranjeras superaron 
a las nacional~s o esruvieron equilibradas, e~cepio San Blar 
y Manila, como se ha podido comprobar a rravés de algunos 
registros comparrrdos por El Calloo con esros puerros. Uni- 
camenre Arica observa igualdad en ambos tipos de imporra- 
ción. Los daros corresponden principalmenre a 1747-IR01 y 
1802-1804. 
17. Alrnanak Mercantil ... p. 300. 
38. lbid. p.  362. 
39. Izard, M . :  Comercio libre. guerras q~loniales y mer- 
cado americano. En Nodal, J .  y Tortella, C; (edr ). Agricul- 
tura. comercio colonial y crecimiento económicoeu la Espa- 
ña Contemporánea. Actas del 1 C'o/oqirfo de Hisrorro Econó- 
mica de la España Conremporuneo (Barcelona, 11-12 de 
mayo de 1972). Barcelonu. 1974. p.  307. 
TRAFICO DE M E R C A N C I A S  E N  EL  C A L L A O .  1797-1808 
Comercio con España. Indices de importación y exportación. 
1797-1808 = 100 
Años  Importación Exportación 
1797 107,70 5.58 
ron escaso lugar en las importaciones li- 
menas, dedicadas mas a tejidos y confec- 
ciones de surtido variado entre la seda, 
lana y lienzo. Otros productos eran el 
aceita (el de linaza y de almendras dul- 
ces eran otras variedades), vino, aguar- 
diente, licores, vinagre, aceitunas, ave- 
llanas, miel, pimienta, papel, cera, som- 
breros, botas, cuchillos, ete. La Real 
Hacienda embarcaba baloncillos de pa- 
pel y, en algunos casos, azogue. 
Finalmente, entre los productos ex- 
tranjeros primaban los textiles de algo- 
dón y lienzos (bretañas, platillas, estopi- 
llas, cotíes, gasas, nuanes, brabantes.. .), 
hierro, acero, hojas de lata, canela, cla- 
vo, papel, cera, vidrios, frasqueras, cu- 
chillos flamencos, productos suntuarios 
(de oro, plata, diamantes, o instrumen- 
tos musicales), etc. 
El valor de la serie de importaciones 
(véase Cuadro y Gráfico n:' 3)  sufrió en- 
tre 1797-1801 un descenso del 93,2% 
respecto a 1790-1794, del que hay datos 
globalizadosM. 
Fue entonces cuando tuvo lugar el 
bloqueo de Cádiz, lo que explica la cri- 
sis de la importación de El Callao, te- 
niendo en cuenta que el puerto andaluz 
tenía una indiscutible preeminencia co- 
mercial con el l~meño. (Cuadro n? 4). 
Que fue una etapa de contracción co- 
mercial se demuestra con la simple ob- 
servación de que de los 24 millones de 
reales de vellón importados, casi el 70% 
corresoondió exciusivamente a 1797. de- 
finido así como desfase respecto al inicio 
de la crisis en Cádiz. Tras la ruptura de 
40. Mercurio Peruano, rorno .Y11 1795. "Esrado en que 
se manifi~cra " 
este tráfico en 1798, El Callao recibió al- 
gunos registros de Pasajes, que unidos a 
los pocos llegados de Cádiz, constituye- 
ron el soporte comercial en la etapa. 
Pero a partir de 1800 la carestía de mer- 
cancías europeas se dejó sentir plena- 
mente. 
Tuvo algún efecto paliativo la venta 
de productos asiáticos introducidos por 
el navío San Francisco Javier (alias El 
Filipino) desde Manila y enviado por la 
Compañía de Filipinas en virtud del per- 
rniso.de comercio-directo que podía Ger- 
cer en tiempo de guerra. El valor de su 
carga ascendió a 838.118,,.5.5 pesos4'. 
No obstante, la Compañía ya había sa- 
cado partido a la venta de-efectos acu- 
mulados con anterioridad, ya que en 
1795 el valor de sus mercancías en alma- 
cén ascendía a 10.945.949 reales de Ve- 
llón, y en 1799 se había reducido a tan 
sólo 492.557". El San Francisco Javier 
arribó en 1800, con lo que las subsisten- 
cias quedaron repuestas. 
Por otro lado, y como hecho trans- 
cendental, los mercaderes limeños bus- 
caron en estos momentos la reutilización 
de la vía antigua del comercio de pro- 
ductos euroueos: Panamá. A través de 
una composición de datos, hemos obte- 
nido el siguiente balance": 
41. A .  G. 1 ,  Lima 1541-B. Libro Mayor de Cicenras del 
Consulado, 1800. Cargo en Deudores del 1% de efecros de 
Europa. Asienros dr varias fechas. 
42. Véase los exrracros de los balances de la Compañia 
corre~pondienrrs a ambas fechas en Díaz-Trechirelo. M !  L . :  
La Real companía de Filipinas. Sevilla, 1965, s p .  
43 A .  G. l . .  Lima 1541.8, 1541-C y 1542-A. Libros 
Manuoler de Cirenias del Consulado correspondienre a 1799, 
1800. IR01 y IR02 
CUADRO NP 5 4 1 
Valor del comercio 
El Callao- Panamá (pesos) 
Años Importación Exportación 
Lo que indican las cifras es evidente: 
en 1800-1801 se produjo el cambio en el 
negociado, momento en el que, además, 
se detecta un enorme incremento en la 
extracción de caudales de Lima hacia el 
istmo, que presenta la siguiente evolu- 
ción: 
CUADRO NP 6 
Caudales exportados por El Callao 
a Centroamérica (pesos). 
Años Panamá-Sonsomate Panamá* * 
Realejo* 
1797 50.625,, - 
1798 136.010,,7.6 - 
1799 151.090,,0.2 139. OOO,, 
1800 1.338.036,,4 1.302.036,,4 
1801 173.337,, 30.500,, 
1802 826.059,, 215.429,, 
* Las cifras corresponden a los 
barcos que hicieron la extracción 
total, sin diferenciar los que fue- 
ron sólo a Panamá o a Sonsona- 
CUADRO M 4 
TRAFICO DE MERCANCIAS EN E L  C A L L A O  1797-1808 
Comercio con España. Valor total y terminales. 
Terminales Valores (rs. de v.) YO 
Cádiz 776.974.170-20 mr. 98,78 
Pasajes 7.265.116-20 mr. 0, 92 
Santander 1.843.711 0, 23 
Gijón 363.181 O, 05 
Ferro1 77.388-1 12 O,  O1 
Total: 786.523.567-23 mr. 100 % 
te-Realejo, de los que con~iguie- 
ron caudales con los tres desti- 
nos. 
* *  Cifras de los barcos a Panamá 
como único destino, no el com- 
binado. 
Mientras España, y sobre todo Cádiz, 
vivía una casi total congelación de sus 
,?xportaciones, entre 1797 y 1801 los 
mercaderes de Lima embarcaron 1,8 mi- 
llones de pesos hacia Panamá, Sonsona- 
te y Realejo, valor que de ningún modo 
concuerda con el de la importación de 
mercancías de esta procedencia, por alto 
que llegara a ser en estas fechas. Necesa- 
riamente, el giro de El Callao con esta 
zona debía estar en relación con el con- 
trabando: en 1801 entraba en el puerto 
procedente de Panamá la fragata Nues- 
tra Señora de la O, cuyo cargamento lo 
componían manufacturas  extranjera^^^ 
por valor de 233.064,,1.4 pesos, que ca- 
yeron en comiso". Un comerciante de 
Lima, Sebastián Comparet, se quejaba 
al Consulado de Cádiz sobre la proble- 
mática del contrabando que afectaba los 
negocios limeños, y afirmaba que "antes 
nadie hubiera creido que el Istmo de Pa- 
namá vería pasar tres millones de pesos 
para comprar efectos a los Ingleses de 
Jamaica que los conducen en Buques 
Angloamericanos a P o r t o ~ e f o " ~ ~ .  
Coincidiendo con esta fecha tuvo lu- 
gar también la aparición en El Callao de 
44. A .  C .  l . .  Consulodos 341. Exrrocto de lo corgn de 
Nuestra Sra. de la 0, procedente de Ponomá. Anronio Com- 
porer o1 Consulodo de Cndiz. Lima, 2.3 de morro de 1801. 
45, A .  G. l . ,  Limo 1544-A. Libro Manual de Cuentos 
del Consulado, 1807. Asienro de 2.3 de moya. 
46. Vid. noto 44. 
47. A .  C .  l . .  Lima 1542-A. Libro Mayor de Cuentos del 
Consulado, 1802. Cargo en Deudores del 1 % de efectos de 
Europa, asienro de 3 julio. El  evalúo se hizo a precios co- 
rrienre~ 
48. A .  G. l . ,  Lima 641. El Vrrrey del Perú por la vía re- 
servuda de Hac.renda. Lima, 8 de marzo de 1800. 
49. Ibid., LNno, 23 de julio de 1800. lgualmenre a los 
oiras, el evolúo es el que tuvieron a precios corrienres. 
tres barcos de Estados Unidos (Diana; 
Asia y Dolly) con mercancías por valor 
de 564.950 pesosd7. Los comerciantes 
reaccionaron contrariamente al comiso 
basándose en el reciente ejemplar despi- 
do de una fragata de HamburgodB y en 
que había sido ya confiscada la Clot- 
hier, de Estados Unidos, cuyos efectos 
alcanzaron los 500.000   es os^^. 
La exasperación de los mercaderes 
era comprensible. La carestía sufrida 
desde la declaración de la guerra mante- 
nía altos los precios, lo que, evidente- 
mente, redundaba a su favor y favorecía 
las esveculaciones con los barcos aue 
por aquellas fechas se estaban esperando 
de Cádiz -y que nunca llegaron-. Pero 
el virrey O'Higgins, perspicazmente, de- 
cretó la venta de los comisos "vara soco- 
rrer la necesidad en que estaba aquel 
Pueblo de efectos de Europa y evitar el 
Monopolio de los  comerciante^"'^. 
I~ualmente actuó la Audiencia con moti- 
" 
vo de la arribada de la fragata Asia y en 
una carta dirigida al ministro Soler justi- 
ficaba su postura poniendo de relieve las 
circunstancias v el funcionamiento del / .  
comercio limeño, unido ahora en la idea 
de imvedir las ventas del comiso v en 
apoyar al consignatario del barco, que 
solicitaba se le deiase salir de El Callao 
con la carga, para dirigirse a Sansonate- 
Realejo. Esta actitud la explicaba la Au- 
diencia como sigue: 
". . . una parte de los Comercian- 
tes de esta Capital sostenía la mis- 
ma idea con distinto objeto, pre- 
tendiendo que se obligase a este 
Buque a marchar al expresado 
Puerto de Sonsonate, y no  se le 
permitiese aquí la venta de los 
efectos que conducía, para que el 
menor precio a que tendrían que 
expender los que ellos habían 
comprado, y hecho traer desde 
Buenos Aires y Panamá, no  les 
hiciese sufrir las perdidas que este 
50. Ibid., id 
Extranjero les amagaban5'. 43 
En definitiva, en 1797-1801 Lima no 
quedó desabastecida de productos euro- 
peos al quedar rotos sus lazos comercia- 
les con la metrópoli. Panamá-Guatema- 
la, Filipinas, El Plata y los neutrales ri- 
valizaban para abas~;cer su mercado. 
Trás la firma de la paz de Amiens en 
1802, el tráfico España-El Callao volvió 
a recuperarse, aunque con indicios de 
que, en esta ocasión, Cádiz tenía la lec- 
ción aprendida de la sobresaturación de 
mercancías en Lima si realizaba despa- 
chos indlscriminados. Si en 1797-1801 la 
media anual de las importaciones lime- 
ñas había sido de 4,8 millones de reales 
de Vellón (0,3 millones de pesos), en 
este trienio ascendió a 37 millones de 
reales de Vellón (2,4 millones de pesos), 
señal inequívoca del alza comercial, 
siendo, además, un  período cronológico 
más reducido. A pesar de ello, la pro- 
porcionalidad entre el número de barcos 
y el volumen de mercancías presenta un 
hecho iluminador: el promedio de carga 
por navío fue de 5 millones de reales de 
-vellón. ~n este sentido, los correspon- 
dientes a 1797-1801 y 1805-1808 indican 
que sus buques fueron menos numero- 
sos pero transportaban bastante carga, 
especialmente los de esta última, como 
se verá más adelante. Por tanto, en 
1802-1804 debían ir más descongestio- 
nados, quizá no buscando tanto la ma- 
yor rentabilidad en cada barco despa- 
chado hacia El Callao, como una disten- 
sión o equilibrio mercantil. Es decir: se 
tendió a la normalización, tal y como se 
había procurado y preconizado después 
de 1790". 
51. A.  G. l . ,  Limo 1549. Audiencia de Lima a Soler. 
Lima, 26 de septiembre de 1801. 
52. Según el Adminislrador de lo Aduana. al comparar 
el comercio de 1785-89 con el de 17W-94, se observaba que 
"Los Negociantes del Mutuo Comercio de Europa, apresen- 
cia de los Excesivos Verificados en aquel Quinquenio de 
1785 a 1789 los moderaron en el siguienre de 1790 o 1794 
acercándose más al justo Equilibrio que deben guardar aren- 
didu lu población, y parrimonio drl Perú". Mercurio Perua- 
no... 1795 (vid. nota 40). 
4 4  Cádiz recuperó sus posiciones en el 
tráfico limeño con España, absorbiendo 
en esta ocasión el 95,5896 de las expor- 
taciones peninsulares con este destino y 
el resto correspondió a algunos envíos 
de Pasajes, Santander y Ferrol
f
3
. De es- 
tos puertos debe señalarse que, aunque 
insignificantes en volumen y valor, tu- 
vieron una importancia de tipo cualitati- 
vo y circunstancial: las exportaciones de 
Pasajes y Santander entraron en El Ca- 
llao en 1802, año en que Cádiz n o  sur- 
tió. 
A partir de 1804 y en virtud del nuevo 
conflicto con los inglese, las importacio- 
nes decrecieron. Este descenso fue, entre 
1805 y 1808, del orden del 53,5% res- 
pecto al - negociado de la etapa de 
Amiens, y el total de valores ascendió a 
51.644.154 ' 1  reales de Vellón 
(3.430.398,,4.6 pesos), pero el ritmo 
anual no fue excesivamente bajo. Si en 
la anterior etapa el promedio había sido 
de 37 millones de reales de Vellón, en 
ésta fue de casi 13, lo cual, siendo un  
gran retroceso, demuestra que la coyun- 
tura no fue tan negativa, a nivel real, 
como la de 1797-1801, con 4,8 millones 
de reales de Vellón. 
Sí se alcanzó un momento muy delica- 
do en 1808, cuando el nivel descendió en 
un 400% respecto a 1804. La crisis se re- 
flejó en esa fecha en consecuencia de la 
propia crisis peninsular, y por ende, de 
Cádiz (1807) f4.  
53. Se han considerado incluidos en la serie los valores 
de 10s efectos conducidos en las fragatas de guerra. Los in- 
trodircidos de Ferrol, aunque con poco valor, indican hasta 
qué plinto el contrabando era practicado a todos los niveles. 
Se encargó en este caso la fragata Santa Clara, y consta que 
introdujo al menos nueve tercios de paños "de fabrica espa- 
ñola". A.  G. l . ,  Lima 1218. Libro Manual de Cuentas de la 
Aduana de Lima, 1803, asiento de 5 de julio, a nombre de 
Vicente Rey. Los valores que se han comiderado han sido 
los del Libro Mayor de Cuentas del Comulado de ese mismo 
año (Lima, 1542-A. Cargo en Deudores del 1 % de efectos de 
Europa, asiento de 30 delulio, también a nombre de Vicente 
Rey, por lo que la cifra corresponderá al producto de la con- 
fiscación. 
54. García-Baquero González. A . ,  op. cit. pp. 182-183. 
No obstante, no fue 1808 el peor año 
del período en general, pues superó os- 
tensiblemente a otras cotas anuales 
(1 798, 1800, 18011, lo que confirma que 
en esta etapa no se llegó a tocar fondo 
como en la de la crisis intersecular, con 
efectos más desastrosos. 
Viene igualmente corroborado por el 
promedio del valor de carga por buque, 
precisamente el mayor del período en 
general, al alcanzar los 7,4 millones de 
reales de Vellón, frente a los 4,8 de 
1797-1801 y los 5 de 1802-1804, con lo 
que se puede entender perfectamente que 
la importanción realizada fue bastante 
aceptable dado el escaso número de bar- 
cos con que se realizó. 
También el negociado lo dominó Cá- 
diz (97,96%), y al igual que en la ante- 
rior crisis, la arribada de las mercade- 
rías despachadas por Gijón se produjo 
en los momentos más apurados de Cádiz 
(1 807). 
En lo que repecta a la segunda serie, 
la de las exportaciones, cabe anotar, de 
entrada, que el virreinato peruano no 
contaba con un infraestructura económi- 
ca propiamente colonial de cara a la me- 
trópoli. No  carecía de productos comer- 
cializables, como el azúcar o la lana. 
Los testimonios de la época señalan, sin 
embargo, que no era rentable negociar- 
los con España por los elevados costos. 
el problema, en el caso del azúcar, radi- 
caba no tanto en le dificultad de su colo- 
cación en el mercado por la larga distan- 
cia, como en su inferior calidad respecto 
a otros azúcares americanos. Prueba de 
ello es que los limeños pusieron el grito 
en el cielo cuando los azúcares de Brasil 
empezaron a introducirse en El Plata a 
través de Buenos Aires", o cuando dos 
comerciantes planearon negociar azúcar 
mexicano directamente con Chile. De 
esta gestión, Villalobos supone que de- 
bió tener éxito, al no haber impedimento 
55. A .  G. I . ,  Lima 641. E l  Virrey del Perú por la vía re- 
servada de Hacienda. Lima. 26 de Septiembre de 1798 
legal algunof6, y efectivamente, al menos 
dos embarcaciones (Acajutl y Orúe) hi- 
cieron respectivamente las travesías Rea- 
lejo-Sonsonate-Concepción-Valparaíso- 
El Callao, y Acapulco-Valparaíso-Inter- 
medios-El Callao. La Acajutla, aunque 
no estrictamente procedente del litoral 
mexicano, transportaba entre otros efec- 
tos 490 arrobas de azúcar y llegó al 
puerto limeño en 1799. Este viaje había 
despertado también expectación en Gua- 
temala porque con él se iba "a decidir la 
buena o mal suerte de nuestro tráfico co- 
lonial por la mar del sur, si hemos de te- 
nerlo qual lo ha querido benignamente 
el Rey ... o si debemos renunciar a él 
para siempre, ó á lo menos por muchos 
años.. . Si esta expedición se desgraciase 
no hay un buen Patricio que no conozca 
y lamente los funestísimos efectos de se- 
mejante golpe en un especulador.. ."". 
Las fuentes consultadas no detectan ya 
hasta 1802 ningún otro viaje desde la 
América Central a Chile con posterior 
entrada en El Callao, precisamente el de 
la fragata 0rúef8.  
La comercialización de la lana era 
más favorable, aún cuando la revolu- 
ción textil imponía el algodón en los 
mercados internacionales. De todas for- 
mas hay otra realidad: la producción pe- 
ruana de lanas surtía los obrajes del vi- 
rreinato, productores de paños muy bien 
vendidos en el Alto Perú. Así, la mayor 
parte de la lana se integraba en el circui- 
to propiamente virreinal, resultando be- 
nefiosa a los mercaderes su utilización 
en la industria autóctona, pues sostenía 
las importaciones que ellos realizaban 
de los añiles de Guatemala y posible- 
mente, a partir de estos años, de Asia. 
El cacao de Guayaquil era el produc- 
56. Villalobos. S., op. cit. p. 227. 
57. A .  C. l . .  Lima 1541-8. Libro manual de Cuentas del 
Consulado. 1799. asiento de 10 de mayo; Lima 1542-A, id. 
1802. asientos de 6 de abril y 2 de octubre. El dato de la car- 
ga y cita de la Gazeta de Guatemala en Correo Mercantil de 
España y sus Indias, 13 de enero de 1800. 
58. A .  G .  1.. Lima 1542-A (vid. supra). 
to más rentable, junto con la cascarilla. 
Unidos al cobre y estaño, a veces como 
lastre, en ellos se apoyaban las exporta- 
ciones de frutos a España, pero a pesar 
de todo hacía falta echar mano de los 
metales preciosos para compensar la ba- 
lanza comercial, que se volvía en contra 
de Lima en virtud del buen volumen de 
importaciones que solía practicarse. El 
resto de producciones exportadas eran 
solamente representativas: chinchillas, 
azúcar, cueros, extracto de cascarilla, 
bálsamo (conocido como "del Perú", 
pero en realidad procedía de Guatema- 
la, reexportado por El Callao), añil de 
Asia, algunas manufacturas de lana, cu- 
lem, arguenita, calaguala, cacao de Mo- 
j ó ~ ,  Panamá y Sosonusco para regalo, 
etc. 
Al  igual que la serie de las importacio- 
- - 
nes, la exportación presenta también las 
tres fases señaladas: una alcista (1802- 
1804) entre dos depresivas (1797-1801 y 
1805-1808). (Gráfico nP 3 y Apéndices 
v, VI y VIZ). 
En la coyuntura intersecular (1797- 
1801) se incrementó el volumen de la 
cascarilla exportada, hecho quizá rela- 
clonado con el conocimiento de las últi- 
mas aplicaciones del producto. Además 
de sus resultados farmacopeos como fe- 
brvugo, con venientemente preparada, 
en Perú "la han usado en las comidas, y 
se han familizarizado con ella como 
otros se acotumbran con el vino, cerveza 
y sidra"". El Mercurio Peruano se en- 
cargó de difundir, además, otros usos 
(vinagre, tisanas, elixir, purgantes, jara- 
bes o un tipo de cerveza que denomina- 
ban polycresta)". 
En general, la exportación de estos 
cinco años fue baja, debido al conflicto 
bélico y al consecuente atenazamiento 
del comercio. Los precios en Cádiz de 
los productos coloniales se dispararon, y 
59. Mercurio Peruano, vol. X I I ,  1795, p. 2.18. Lima, 
1964. 
W .  lbid p.  237 y ss. 
entre los peruanos, el del cacao de Gua- 
yaquil. Aunque el cacao más preciado 
era el de Soconusco6', los grandes volú- 
menes que llegaban a España eran los 
venezolanos y los cacaos quiteños. El de 
Guayaquil sólo podía rivalizar con el de 
Venezuela en épocas de gran demanda, 
v ésta era una de ellas. Su cotización cre- 
ció a consecuencia de la subida de pre- 
cio del venezolano v auizá en estos mo- 
/ ' 
mentos se consumiera puro, sin la habi- 
tual mezcla con el caraqueño, tal como 
afirma Humboldt6'. Si en 1797 el precio 
del cacao de Caracas era de 60-70 pesos1 
fanega y el de Guayaquil estaba a 40-42, 
en 1799 éste hacía ostensible comoeten- 
cia al primero ya que se elevó hasta los 
92-93 pesos, cuando aquél se colocó en 
94-95. Sin embargo, el tirón que experi- 
mentaron los  recios en 1800 los incre- 
mentó desmesuradamente, pero ya neta- 
mente diferenciados: el cacao venezola- 
no  lo hizo en un 162,4%, en tanto el de 
Guayaquil ya hizo bastante con aumen- 
tar en un 67,5%. El incremento global 
sobre su precio de principios de 1797 
61. Este cacao era el más preciado, y Lima lo consumía, 
dada la facilidad de exportarlo por el Pacífico. Lamentable- 
mente la producción de Soconusco debía resistir la compe- 
tencia de los grandes volúmenes de cacao de Venezuela y 
G~rayaquil, a las que, en este sentido, no podía hacerfrente. 
No obstante, era un producto de gran demanda interna y la 
mayor parte de sus excedentes eran exportados al vecino Mé- 
xico. Se hicieron algunos esfuerzos precisamente en los anos 
tnvrseculares para fomentarlo. 
Desde 17% se habían plantado cacaotales en extensión 
de 4.10.000 pies, de los cuales habían hecho los indígenas 
150.000 en resiembras de sus viejos cacaotales; un hacrnda- 
do de Cuyotenango había plantado por sí solo IW.000, y el 
resto lo hicieron cinco hacendados más. Estos cacaotales de 
Suchitepeques empezaron a dar fruto a los cinco anos 
(1800), cuando se esperaba que tardaran ocho; y para au- 
mentar la productividad, dada su decidida superioridad so- 
bre otros cacaos americanos, se hicieron planes y se aporta- 
ron soluciones, una de ellas, por ejemplo, que se entregasen 
tierras a los indígenas para su cultivo. A la vez se pensaba 
que la medida debía ir acompañada por una política de pro- 
tección fiscal. como la exención de diezmos y la del tributo 
indígena para aquellos que entregasen 25 cuerdas de planta 
nueva. Gazeia de Guatemala, 2 de junio de 1800. 
62. Humboldr, A. de. Viaje a las regiones equinociaies 
del Nuevo Conlinenle. Caracas, 1956, vol. 111, p.  1.76. 
significó una subida neta del 278%63. 45 
(Apéndices VZIl y IX) .  
Este alza de precios también afectó a 
la cascarilla, cobre y paralela- 
mente a otros productos coloniales 
como el azúcar, añil de Caracas y la gra- 
na, que alcanzaron su máximo a media- 
dos de 1800 y sólo unos pocos (entre 
ellos el café) lo habían sufrido antes, a 
finales de 1798 y comienzos de 1799. 
Por otro lado, la extracción de cauda- 
les por El Callao quedó congelada en 
1797. Los pesos que salieron (sólo 
62.979 registrados) correspondían a las 
cajas de soldadas, teóricamente capital 
n o  mercantil. Las causas que motivaron 
esta decisión fueron dos: el peligro de 
captura a causa de la guerra, y la recien- 
te remisión de 5 millones de pesos, que 
quedaron detenidos en Buenos Aires 
por esa c irc~nstancia~~.  
A partir de 1802 se reanudó la extrac- 
ción de metales preciosos por El Callao 
y la exportación de frutos se incrementó 
notablemente entre esa fecha y 1804, ex- 
pansión demasiado rápida que parece 
evidenciar una postura más firme del co- 
mercio limeño en mantener este creci- 
miento para evitar, en la medida de lo 
posible, la fuga de metálico. Era de es- 
perar que la salida de caudales fuese re- 
mitiendo a niveles más normalizados 
-entre otras cosas porque era imposible 
mantener el alto volumen exportado en 
este trienio-, y que algunas mercancías 
se fuesen asentando en el mercado pe- 
ninsular. Hacia Cádiz fue consignada 
absolutamente toda la exportación, y en 
tanto no  hay noticias de la arribada de 
14 buques, en su mayoría de 1804, se 
conoce que dos, dirigidos al puerto an- 
daluz, lograron entrar en Santander y 
Gijón respectivamente. Estas pérdidas 
6.1. Datos elaborados según información del Correo 
Mercantil de España y sus Indip~. Madrid, 1797 a 1800. 
64. Ibid. 
65. A. G.  l . ,  Lima 15.75, Resolución de la Junta General 
de Comercio, 28 de enero de 1797. Registro de la fragata 
Galga, para Cádrz. Lima, 15 de abril de 1797. 









